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RESUMEN 
Este trabajo pretende determinar el tipo de intervención pública deseable en España 
para acelerar la transición hacia una adopción mayoritaria del coche eléctrico. Para ello 
primero se tratará de explicar los efectos positivos de esta transición, la situación actual del 
mercado del coche eléctrico en España, las barreras que frenan una mayor penetración en el 
mercado y las iniciativas políticas en otros países en este tema. Y posteriormente haremos un 
repaso de los planes de estímulo a la adquisición de vehículos eléctricos en nuestro país estos 
tres últimos años. Observamos que en España la ciudadanía responde positivamente a unas 
políticas de incentivo al coche eléctrico que se han mostrado insuficientes hasta la actualidad 
para situarnos en los países punteros en este campo.  
Palabras clave: Vehículo eléctrico; Vehículos alternativos; Coche eléctrico; Política pública; 
Política energética; España. 
 
ABSTRACT 
 This project aims to determine the most adequate and desirable public policy to 
promote a mayor adoption of the electric car in Spain. Firstly, the positive effects of this 
transition are analysed, as well as the current situation of the electric car market in the 
country, the market barriers and the policies implemented by other countries. The different 
stimulus plans carried out in Spain in the last three years are reviewed afterwards. It is 
observed that the citizens in Spain respond in a positive way to such initiatives. However, 
such policies have been insufficient thus far in order to situate Spain among the most leading 
edge countries in this field.  
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Entre 2016 y 2017 la industria del vehículo eléctrico ha crecido un 56 por ciento a nivel 
global, superando un acumulado de más de 3 millones de coches y más de 200 millones de 
motos eléctricas a nivel global; este crecimiento ha sido de casi un 100 por ciento en España 
(IEA, 2018). La revolución que está experimentando la industria automovilística, mudándose 
del motor de combustión interna de gasoil o gasolina al eléctrico tiene una gran transcendencia 
económica, social y ecológica, en la que están involucrados la totalidad de fabricantes de 
automóviles, un sector de enorme importancia en nuestro país con unas exportaciones de 
30.302 millones de euros en 2017 según datos del Ministerio de Economía, Industria y 
Competitividad (Efe, 2018); y los poderes públicos, a causa principalmente de los objetivos 
suscritos en el protocolo de Kioto de rebajar la emisión de los gases contaminantes que 
expulsan los actuales vehículos de combustión interna y con el fin adicional de disminuir la 
dependencia energética del exterior. El sector del vehículo eléctrico está en sus fases iniciales, 
pero dados los esfuerzos empresariales y públicos dirigidos a fomentarlo y sus potencialidades 
positivas, que la literatura y diversos textos periodísticos han resaltado, todo parece indicar que 
está en camino de consolidarse. Intentaremos pues exponer en este trabajo qué tipo de 
intervención pública es deseable para transitar hacia y, en su caso acelerar, el cambio de un 
mercado dominado por el coche con motor de combustión al coche eléctrico. En concreto nos 
centraremos en España, aunque para ello debamos estudiar también la situación de los países 
más avanzados en esta industria, buscando referencias de buenas prácticas a imitar. 
 
A la relevancia objetiva del tema se le suma el interés personal en el estudio del uso de 
las políticas económicas para crear un marco favorable para la innovación y la adaptación al 
cambio social y económico a nivel estatal y comunitario que a la vez redunde en el bienestar de 
toda la sociedad. El interpretar la necesidad, las posibilidades y las consecuencias de la 
intervención de los poderes públicos en la economía es un objetivo tanto del Máster de Política 
Económica y Economía Pública como de este Trabajo Final de Máster. Por otro lado, resulta 
particularmente interesante el proceso de transición de la industria automovilística y de la 
sociedad en su conjunto al coche eléctrico. Una transición que está ya provocando unos 
cambios irreversibles en industrias asentadas, consolidando nuevos actores automovilísticos 
como Tesla y forzando la adaptación al resto, o las energéticas, y que puede traer beneficios a 
distintos actores que señalaremos a lo largo del trabajo, tanto desde el punto de vista 
económico como ecológico.  
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Por estos motivos y partiendo de la situación actual, esta investigación tratará de 
contestar la pregunta de ¿qué tipo de intervención pública sería deseable en España para 
acelerar la transición hacia una movilidad descarbonizada? En este caso centrándonos en 
especial en el coche eléctrico. Para esto inicialmente haremos un repaso de las principales 
aportaciones literarias relativas a los vehículos eléctricos y trataremos de responder las 
siguientes cuestiones:  
▪ ¿Es efectivamente el coche eléctrico el futuro inevitable del trasporte en detrimento del 
coche con motor de combustión? Si es así, ¿es deseable esta transición? 
▪ ¿Cuáles son las principales barreras que frenan la transición al transporte eléctrico? ¿La 
intervención pública puede mitigar alguna de ellas? 
▪ ¿Cuáles son las principales iniciativas públicas para acelerar esta transición en los 
países punteros en este tema y en España?  
▪ ¿Cuál es la situación del coche eléctrico en España en comparación con los países de su 
entorno y qué medidas ha tomado el estado para incentivarlo?  
▪ Vistos los posibles beneficios de esta transición, ¿cuáles serían las medidas públicas 
más eficaces para acelerarla en España?  
 
La inmadurez del sector del vehículo eléctrico, el amplio margen para su crecimiento y 
el conjunto de actores empresariales y políticos que han alineado sus intereses con el objetivo 
de acelerar su adopción, su potencialidad económica y de mejora de bienestar social, y sus 
posibles riesgos requieren un estudio pormenorizado sobre los diferentes aspectos de esta 
revolución en la industria automovilística. Nuestro trabajo se centrará, como hemos comentado, 
en configurar un adecuado plan de políticas públicas para la adopción en masa del coche 
eléctrico en el contexto español y en el lado de la demanda, no en planes de ayuda para mejorar 
la tecnología necesaria como ha realizado, entre otros, Estados Unidos (Obama, 2009). Para 
ello será necesario analizar la situación del sector y las políticas públicas centradas en este tema 
que se están llevando a cabo en otros países. 
 
En Freyssenet (2011) se ha señalado el paralelismo entre la situación de principios de la 
década del 2010 e inicios del siglo XX en cuánto a una correlación de condiciones económicas, 
técnicas, comerciales, políticas, sociales y culturales que llevarían a una revolución en el 
mundo del transporte. Como ocurrió con el coche de gasolina hace siglo y medio, actualmente 
sería el vehículo eléctrico la opción que, más posibilidades tiene de imponerse. Por otro lado, 
 5 
en Urban (2015) se realiza un extenso análisis sobre por qué, en esta muerte lenta del motor de 
combustión, será el motor eléctrico el que triunfará respecto a otras alternativas como los 
vehículos híbridos con motor de combustión, los coches de hidrógeno o de gas o el motor de 
etanol, corroborado con el actual ritmo de ventas y las mayores inversiones en los nuevos 
modelos eléctricos de las diferentes marcas frente a las alternativas mencionadas. En ese 
mismo trabajo (Urban, 2015) se realiza un importante estudio sobre los motivos de la poca 
evolución en el motor de combustión durante el último siglo y medio. 
 
Por otra parte, en el trabajo de Eppstein (2011) su autor defiende que la adopción del 
vehículo eléctrico será muy limitada sin la existencia de factores externos como la limitación 
de las emisiones de gases de efecto invernadero, los altos precios del petróleo o los incentivos 
fiscales. Rennings (2000) defiende las ayudas al coche eléctrico por la existencia de lo que 
consideran un fallo de mercado en el que se requiere la intervención pública, pues las 
externalidades positivas en términos de reducción de contaminación y difusión tecnológica 
hacen deseable la extensión del uso del vehículo eléctrico a través de una intervención 
gubernamental con el fin de que no sea solamente el consumidor final el que cargue con todos 
los gastos. Además, como señala Zhang et al. (2014) el mayor precio de esta tecnología 
respecto a la tradicional del motor de combustión provoca que, para que la desbanque, el precio 
final deba ser acompañado de ayudas públicas. 
  
También podemos encontrar evidencia empírica sobre la eficiencia de las ayudas 
públicas en el fomento de los vehículos eléctricos. En Sierzchula et al. (2014) se ha estudiado, 
mediante regresión lineal basado en múltiples datos de 30 países, qué intervenciones o ayudas 
influyen más en conseguir aumentar las ventas de los coches eléctricos, llegando a la 
conclusión que son los incentivos fiscales y la densidad de la red de cargadores las variables 
más significativas para explicar el porcentaje de penetración del coche eléctrico. En Zhang et 
al. (2014) también se ha analizado el mecanismo político de las intervenciones públicas en 
países que cuentan con mayor penetración del coche eléctrico como EE.UU., Gran Bretaña, 
Francia, Japón y China. En la literatura revisada, nuestro país está poco estudiado, ya que los 
estudios se centran en países cuyo mercado es importante por su peso mundial, China o 
EE.UU., o países pioneros en la aceleración de la transición hacia el coche eléctrico, como 
Noruega1. Además, como hemos comentado, estamos en un sector naciente con unas tasas de 
                                                 
1 Para una revisión del caso noruego, véase Léval et al, 2017. 
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crecimiento anuales de entre el 50 por ciento y el 100 por cien, con una incerteza absoluta de 
los principales actores sobre el futuro más cercano, por lo que los datos recogidos en cualquier 
estudio quedan desactualizados a los pocos años. Así, la empresa pionera en tecnología y 
ventas del coche eléctrico en el 2017 y la primera parte del 2018, Tesla, empresa sin la cual no 
se entendería la disrupción que se está viviendo según Urban (2015); sin embargo, en estudios 
realizados sólo un año antes (Sierzchula et al., 2014 y Zhang et al., 2014) este productor no es 
mencionado cuando analizan los últimos movimientos de los fabricantes de coche eléctrico. Por 
ese motivo, para este trabajo contamos con las cifras más recientes del Global EV Outlook 
publicado el 31 de marzo de 2018 (IEA, 2018). 
 
El objetivo de nuestro trabajo es pues, partiendo de la literatura existente sobre los 
vehículos eléctricos, con los últimos datos disponibles de situación de mercado y observando 
las políticas actuales sobre el tema en los países punteros, realizar un estudio centrado en el 
coche eléctrico en el mercado español y su contexto actual. Asimismo, repasar las políticas 
públicas puestas en marcha de los últimos 3 años, ya que el Plan Movea de 2016 es el primero 
con el objetivo de iniciar el periodo de transición del vehículo con motor de combustión al 
eléctrico, para fomentar el uso de los vehículos eléctricos y realizar un análisis sobre la 
conveniencia de seguir con estas medidas o de modificarlas, teniendo en cuenta para ello las 
medidas adoptadas por los países más avanzados en este sector. Partimos del convencimiento 
de que los países pueden aprender unos de otros en cuánto a las mejores intervenciones o 
políticas, en este caso para acelerar la adopción del coche eléctrico si fuera este el objetivo a 
perseguir.  
 
El trabajo estará organizado de la siguiente manera: la sección segunda del trabajo 
tratará de explicar por qué en España es necesaria una iniciativa institucional para acelerar la 
transición hacia una movilidad basada fundamentalmente en el coche eléctrico. Para lo que 
utilizaremos la metodología exploratoria y un repaso de la bibliografía reciente, teniendo en 
cuenta los diferentes factores y actores en juego que definen el estado de la cuestión en torno al 
uso actual del coche eléctrico. Dicha sección se divide en las siguientes subsecciones en las que 
señalaremos: la transición hacia el coche eléctrico y sus efectos positivos; un repaso de la 
situación actual en el mercado español en cuánto a ventas, previsiones, infraestructuras 
necesarias y las principales iniciativas públicas; un repaso de las principales barreras que 
pueden estar frenando la transición y, por último, la situación en otros países que van a la 
vanguardia en este tema y las principales medidas públicas que están tomando. En la sección 
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tercera de este trabajo revisaremos los planes de ayuda estatal española, el MOVEA, el 
MOVALT y el VEA según el año, destinados a la adopción de vehículos de bajas o nulas 
emisiones. En la cuarta sección realizaremos una propuesta de política pública utilizando el 
método deductivo y teniendo en cuenta los factores comentados a lo largo del trabajo. 
Finalmente, presentaremos las conclusiones y discusión sobre el tema tratado.  
 
 
2. LA TRANSICIÓN HACIA EL COCHE ELÉCTRICO  
 
2.1. Inevitabilidad de esta transición y sus efectos positivos. 
 
Periódicamente aparecen en los medios de comunicación noticias sobre la creciente 
importancia del vehículo eléctrico y la inevitabilidad de la transición hacia el mismo como 
principal tipo de vehículo usado en el transporte privado y público. Así, en los inicios de julio 
de 2018 podemos encontrar diversas noticias que nos muestran la creciente importancia que se 
le da a este sector por parte de los diferentes actores implicados, como empresas tecnológicas, 
grupos de automoción, empresas eléctricas y representantes políticos. A continuación, 
resumiremos algunas de las más relevantes que nos permitirás ilustrar este proceso de auge.  
▪ En el II Foro del Sector Automoción organizado por El Español junto a Bosch, FTI 
Consulting, Porsche, SEAT y Wible, se señaló que “la automoción avanza hacia la 
nueva movilidad: eléctrica, compartida y conectada”, “hemos pasado de la evolución a 
la revolución”. Además, Iván Burgos, de Porsche Ibérica, manifestó que “el futuro más 
inmediato de la compañía pasa por una electrificación de sus productos, pero 
conservando las características distintivas de la firma” (El Español, 2018). 
▪ El grupo automovilístico Fiat Chrysler Automobiles prevé invertir 9.000 millones de 
euros en vehículos híbridos y eléctricos durante los próximos cinco años, con el fin de 
eliminar de su producción todos los motores diesel antes del año 2021 (HyE, 2018a). 
▪ La ministra de Transición Ecológica, Teresa Ribera ha manifestado que "el diésel tiene 
los días contados" y que su "impacto" en la calidad del aire "es lo suficientemente 
importante como para ir pensando en un proceso de salida" (El Mundo, 2018a). 
▪ En España las empresas energéticas Iberdrola, Endesa, Naturgy (antes Gas Natural) y 
Repsol (HyE, 2018b) están interesadas en las oportunidades que abrirá el aumento de la 
demanda de coches eléctricos. Naturgy ha anunciado que desarrollará Servicar, un 
servicio que facilitará la instalación de puntos de carga en comunidades de vecinos y 
 8 
empresas e Iberdrola ha anunciado un acuerdo con Avia para instalar puntos de recarga, 
con un objetivo de 25.000 para el año 2021. Por otro lado, Endesa anunció un plan para 
instalar en tres años 600 puntos de recarga de acceso público. Esta infraestructura, como 
hemos señalado y según Sierzchula et al. (2014) es de vital importancia para la 
adopción del vehículo eléctrico por el gran mercado.  
 
Vemos pues una creciente alineación de intereses entre diferentes actores empresariales 
y políticos con el fin de poner los cimientos a la revolución en la industria automovilística que 
estamos comentando. Aunque como señalaremos posteriormente, los esfuerzos inversores entre 
estos diferentes actores no se están repartiendo equitativamente en España, principalmente por 
parte de las grandes compañías eléctricas. Este impulso político que hemos señalado proviene 
en gran parte de la demanda social por una movilidad más sostenible y menos contaminante. 
Los principales motivos por los que la movilidad dependiente del consumo de combustibles 
fósiles, petróleo en este caso, es problemática son muchos, pero nos limitaremos a explicar los 
más importantes.  
 
En primer lugar, el cambio climático que sufre nuestro planeta. Hay abundante 
evidencia científica (véase Curtis, 2009) que conecta la combustión de los combustibles fósiles 
a un incremento del dióxido de carbono en la atmosfera, lo que provoca un aumento de la 
temperatura, y este aumento puede tener consecuencias fatales para la vida en el planeta. El 
cambio climático está, además, directamente relacionado con la contaminación ambiental, un 
problema especialmente grave en las ciudades, que en muchos casos ya están tomando medidas 
como veremos a continuación. Además del dióxido de carbono (CO2), la expulsión de otros 
gases como el monóxido de carbono (CO) y los óxidos de nitrógeno (NOx) provocan millones 
de enfermedades y muertes al año (Isan, 2016). En segundo lugar, el petróleo es finito. 
Diversos estudios apuntan que con el consumo y las reservas conocidas, el petróleo se acabaría 
durante la década de 2050 (CIA, 2018). Además, la dependencia de muchos países como 
España del petróleo como fuente principal de energía provoca unas consecuencias políticas y 
económicas no deseables.  
 
Por lo descrito, consideramos deseable reducir el consumo y la dependencia de los 
combustibles fósiles para producir energía. Un importante paso es reducirlo, hasta eliminarlo, 
en el sector del transporte. En el siguiente gráfico del Lawrence Livermore National Laboratory 
sobre el consumo de energía de diferentes fuentes en EE.UU. vemos un patrón que se puede 
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extender al resto de países desarrollados con ligeras diferencias porcentuales: gran parte de la 
energía proveniente del petróleo está dirigida al transporte, y en su mayor parte, esta se pierde 
debido a la ineficiencia del motor de combustión usual. Mientras que la energía destinada a 
producir electricidad tiene unos orígenes más diversos y es en parte limpia y renovable. 
 












Fuente: Lawrence Livermore National Security (LLNL, 2017). 
 
 
Por otro lado, se calcula que el 94 por ciento del transporte mundial en 2007 dependía 
del petróleo (Smith et al. 2011). Combinando estos datos llegamos a la conclusión que, aunque 
el origen de la producción del resto la energía eléctrica viene de fuentes no renovables y 
contaminantes, este porcentaje es mucho mayor en el sector del transporte. El mix eléctrico 
puede ir evolucionando, como de hecho lo hace según los diversos informes del sistema de Red 
Eléctrica de España (REE, 2018) hacia fuentes de energía más limpias. El gráfico 2 refleja 
cómo se reparten a nivel mundial las 29,4 toneladas métricas de CO2 que la Agencia 
Internacional de la Energía (IEA, 2018) calcula ahorradas gracias al uso del vehículo eléctrico 
en 2017. 
 
Así pues, es indudable que la transición del transporte movido por el motor a 
combustión hacia el eléctrico supondría un consumo menor de petróleo. Dentro del sector de 
transporte nos centraremos, como hemos indicado, en el coche, pues la flota mundial de coches 
 10 
produce más gases contaminantes que el resto de tipos de transporte (tren, avión, barcos y 
camiones) en conjunto (Thiel et al., 2010). 
 











Fuente: IEA, 2018. 
 
 
2.2. Situación actual del mercado del coche eléctrico en España.  
 
   A continuación, vamos a realizar un repaso sobre el sector del coche eléctrico en 
España centrándonos en las ventas actuales, previsiones de crecimiento, las infraestructuras 
necesarias para una implantación más masiva de los vehículos eléctricos, así como de las 
principales iniciativas públicas en la promoción de su uso. Según la Asociación Empresarial 
para el Desarrollo e Impulso del Vehículo Eléctrico en España la venta de coches eléctricos 
sumó 8.588 matriculaciones en 2017, casi el doble que el año anterior (4.515), suponiendo en 
2017 el 0,7 por ciento de las ventas totales de coches en nuestro país. Y en la primera mitad del 
2018 las ventas han crecido un 90 por ciento respecto al mismo período del 2017 (HyE, 
2018d). En 2017 el mes con mayores ventas fue diciembre, marcado por el impulso de las 
ayudas del plan MOVALT, que detallaremos más adelante, que se activó el 13 de diciembre y 
cuyos fondos se agotaron en poco más de 24 horas (AEDIVE, 2018). Según datos publicados 
por la Asociación Española de Fabricantes de Automóviles y Camiones (ANFAC), las 
matriculaciones de coches eléctricos en España alcanzaron las 5.906 unidades en la primera 
mitad de 2018, un aumento del 99,39 por ciento en comparación con el mismo período de 
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2017, y esto pese a la escasez de fondos en el plan de ayudas del gobierno como veremos a 
continuación (Europa Press, 2018). 
 
En cuánto a la necesaria infraestructura de cargadores públicos, según datos de la 
primera mitad del 2018 de la European Automobile Manufacturers' Association (ACEA), 
España se sitúa como el quinto país de la Unión Europea con mayor número de puntos públicos 
de recarga para vehículos eléctricos con 4.974 unidades, por detrás de Holanda, con 32.875 
cargadores; Alemania, con 25.241; Francia, con 16.311 y Reino Unido, con 14.256 (Crónica 
Global, 2018). Esto se traduce en que Holanda tiene 192,04 puntos de recarga públicos por 
cada 100.000 habitantes; Alemania 30,46; Francia 24,26; Reino Unido 21,54 y España 10,69. 
Noruega contaba en diciembre de 2017 con 7.334 puntos de carga públicos, lo que equivale a 
138,49 por 100.000 habitantes (ChargePoint, 2018). Como vemos, estas cifras nos sitúan, en un 
elemento crucial para el desarrollo del coche eléctrico como es la red de carga, a gran distancia 
de los países europeos más avanzados y que están liderando esta transición. 
 
Anteriormente habíamos comentado el interés de muchos países europeos, entre ellos 
España, por disminuir el grado de dependencia energética respecto al exterior, y el hecho, 
ligado al anterior, que el coche eléctrico tiene un origen energético más limpio que el de 
combustión. España importa el 99,8 por ciento del petróleo que consume, por lo que en esta 
fuente energética podemos equiparar las cifras de consumo con las de las importaciones. Según 
datos de la Corporación de Reservas Estratégicas de Productos Petrolíferos (Cores, 2018), las 
importaciones de petróleo crudo y refinado a España alcanzaron los 65.843 millones de 
toneladas en el año 2017, de los que el 48 por ciento fue destinado a combustible para 
vehículos terrestres. Por su parte, el Observatory of Economic Complexity (OEC, 2018) calcula 
que el petróleo crudo y refinado supuso en 2016 el 7,2 por ciento del total de las importaciones 
españolas, con un valor de 22,21 miles de millones de euros. Además del evidente lastre para la 
balanza comercial española y de las potencialidades económicas del ahorro provocado por un 
importante descenso en el consumo de combustible, es de gran interés geopolítico para el país 
reducir su dependencia energética del exterior. El petróleo es un producto de vital importancia 
y consumo diario en diversos factores, cuya variación de precio puede desestabilizar una 
economía, y en España proviene en muchos casos de países fuertemente inestables, lo que 
provoca incertidumbre económica, pues cualquier suceso imprevisible e incontrolable a miles 
de kilómetros puede afectar directamente a nuestra economía (Reuters, 2018). Esto se muestra 
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en la figura 3, donde se señala el origen de las importaciones del crudo español, con un valor de 
17 mil millones en 2016. 
 










Fuente: Where does Spain import Crude Oil from?, OEC, 2018. 
 
Por otro lado, y como hemos comentado ya anteriormente, el mix eléctrico es más 
limpio y en parte renovable (véase la figura 4). Según datos de Red Eléctrica de España, 
aproximadamente una tercera parte de la energía eléctrica generada en nuestro país estos 
últimos años proviene de fuentes renovables, lo que destaca la relevancia ecológica de 
electrificar la movilidad.  
 
Así, la adopción del vehículo eléctrico permitiría a España mejorar la calidad del aire, 
incrementar su PIB y crear empleo desviando recursos destinados a importar energía hacia la 
compra de energía renovable producida en nuestro país. El estudio Repostando hacia el futuro, 
cómo propulsar la economía dejando atrás el carbono, de la consultora Cambridge 
Econometrics y las fundaciones Transport & Environment y ECODES (Cambridge, 2018), 
calcula que se incrementaría el PIB español en 3.191 millones de euros, debido 
fundamentalmente a la reducción en las importaciones de petróleo; se crearían más de 23.000 
empleos y la actividad económica se desplazaría de sectores poco intensivos en empleo, como 
la producción de carburantes, 2 empleos por cada millón de valor añadido, a otros que 
requieren de más fuerza laboral como la producción de energía, con 7,9 empleos por millón. Se 
prevé también que este aumento de empleos compensaría la reducción de la actividad 
económica de las empresas productoras y distribuidoras de derivados del petróleo y en los 
talleres actuales, que reducirían su facturación, ya que el coche eléctrico requiere un menor 
mantenimiento. La importancia de una apuesta política para acelerar esta transición hacia la 
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amplia adopción por parte del mercado español del coche eléctrico es pues de vital importancia. 
Como veremos a continuación, además, esta transición está fuertemente vinculada a la 
existencia de unas iniciativas políticas decididas con este objetivo.  
 
Figura 4. Mix eléctrico español años 2015 – 2017. 
 
 
Fuente: REE, 2018. 
  
 
2.3. Barreras que frenan la transición hacia el coche eléctrico. 
 
Un cambio tecnológico en un bien de consumo tan cotidiano, pero que a la vez requiere 
de un desembolso tan elevado como el automóvil, exige cierta de familiarización o un gran 
conocimiento para ser aceptado por el mercado de masas. Comprender las barreras para una 
amplia adopción del mismo es indispensable para realizar unas políticas o incentivos públicos 
dirigidos a avanzar en esta transición que estamos comprobando que sería deseable. A 
continuación, vamos a detallar las que consideramos que son las principales barreras actuales 
para una mayor proliferación de la demanda del coche eléctrico. 
 
En primer lugar, tenemos las barreras técnicas como son el rango de autonomía de las 
baterías y su tiempo de carga2 en las que no vamos a entrar en este trabajo, pues la iniciativa 
política no puede realizar un papel significativo en estos temas, más allá de primar en las 
                                                 
2 Para un estudio más detallado sobre el tema, véase Brownstone et al., 2000. 
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políticas la adquisición de la última tecnología. Así y todo, es importante conocer estas barreras 
como veremos a continuación. 
 
Posteriormente, la disponibilidad y visibilidad de cargadores públicos. En Sierzchula et 
al. (2014) se considera el factor más importante para el crecimiento de las ventas de los coches 
eléctricos en un mercado, al calcular que la construcción de una estación de carga más por cada 
100.000 residentes duplicaba el impacto en el nivel de penetración del coche eléctrico en un 
mercado, respecto a un incentivo fiscal directo de 1.000 dólares al consumidor. En un primer 
momento, el problema que presenta el despliegue de cargadores eléctricos es que mientras no 
haya suficientes coches eléctricos, las empresas no verán rentable la inversión en más 
cargadores, produciéndose un problema que se retroalimenta y en el que la intervención pública 
se torna fundamental. Además de la financiación pública pura (como el caso de China en el que 
el mercado de cargadores está monopolizado por la State Grid Corporation of China, o el 
despliegue de cargadores privados, como los Tesla), existen modelos de colaboración público 
privada en EE.UU., Japón y algunos países europeos como Francia, en la que el cargador está 
financiado por fondos públicos, pero lo gestiona una empresa privada (iGIVE, 2017).  
 
En tercer lugar, el lobby de la industria del automóvil. En la Unión Europea la 
importancia de la industria automotriz es incontestable. Según BBVA Research, en territorio 
comunitario 13,3 millones de personas (el 6,1 por ciento de los empleados) trabajan directa o 
indirectamente en este sector; los vehículos a motor contribuyen con 413 billones de euros en 
impuestos y la industria genera un superávit de 90,3 miles de millones de euros en la balanza 
comercial de la UE. En la Unión Europea, el poder de la industria automovilística ya se ha 
hecho sentir en las decisiones políticas, relajando los objetivos que les obligarían a mayores 
inversiones, a eliminar stock actual o a competir demasiado pronto contra otros productores 
con tecnología más avanzada, como Tesla (Urban, 2015). Los productores alemanes han 
conseguido rebajar los objetivos del plan de reducción de emisiones de los nuevos coches 
desde un 20 por ciento para 2025 y un 35 por ciento para 2030, a un 15 por ciento y un 30 por 
ciento respectivamente (El País, 2017). Así y todo, después de la publicación del plan europeo 
de reducción de emisiones comentado anteriormente, la ACEA manifestó su preocupación ante 
la dureza de los límites y la brevedad de los plazos que fija la Comisión Europea. 
Posteriormente a las ya comentadas declaraciones de la actual ministra española de Transición 
Ecológica Teresa Ribera en las que aseguró que "el diésel tiene los días contados", diversas 
voces relacionadas con la industria la han criticado duramente: el más importante sindicato del 
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sector, UGT Fica, calificó las declaraciones de "inaceptables y arriesgadas" y la Asociación 
Española de Fabricantes de Automóviles y Camiones (ANFAC), alertó de “graves 
consecuencias” para el empleo si se deja de usar el diésel (El diario, 2018). El presidente de la 
Asociación Nacional de Vendedores de Vehículos a Motor (GANVAM) aseguró que "es 
temerario que la ministra haga estas declaraciones" (Voxpopuli, 2018). Y en esa línea se 
manifestaron diversos representantes de la industria (Autocasión, 2018).  
 
En cuarto lugar, una clara barrera es el diferencial en el precio de compra del coche 
eléctrico frente a las alternativas de combustibles fósiles. Una diferencia que, como en todo lo 
concerniente al vehículo eléctrico, evoluciona a gran velocidad cada año, por lo que diversos 
analistas coinciden en que durante la próxima década el precio antes de impuestos del coche 
eléctrico se igualará al del resto, gracias al progresivo abaratamiento de las baterías 
(Bloomberg, 2017). Así y todo, según distintos medios especializados, los coches eléctricos son 
en España más caros que sus equivalentes en gasolina, incluso con las ayudas estatales. 
Dependiendo del modelo, son entre 5.000 y 13.000 euros más caros. Los únicos casos de 
automóviles eléctricos más económicos que sus equivalentes a combustión son los que no 
incluyen la batería, sino que la alquilan (ME, 2018; Xataka, 2018; Autobild, 2018a). Según 
datos de la ACEA, en territorio comunitario una cuota de mercado de automóviles eléctricos 
superior al 1,8 por ciento tan solo se da en países con un PIB per cápita superior a 35.000 euros 
(Abc, 2018). Pero entendemos este dato no determina el sentido de la causalidad, pues las 
medidas que favorecen la adopción o avanzan en la transición a nuevos sectores de la economía 
muchas veces son regulatorias, que aunque perjudiquen los intereses de industrias asentadas 
son beneficiosas para el resto de la sociedad, teniendo un coste económico bajo o en todo caso 
menor en comparación al beneficio futuro, y son estas las medidas que favorecen el 
crecimiento del país.  
 
Y, por último, la falta de información y visibilidad pública como barrera. Pese a la 
reciente evolución positiva de las tres principales barreras a la difusión del coche eléctrico por 
el mercado de masas, su cuota de mercado, aunque creciente, sigue siendo muy baja en todos 
los países excepto en Noruega. Consideramos que esto es en parte debido a una falta de 
conocimiento y de información en estos avances, como demuestra una reciente investigación de 
Go Ultra Low sobre concepciones erróneas en cuánto al coche eléctrico en Reino Unido 
(Bloomberg, 2018). Algunas de estas son: los encuestados, en media, creen que cargar el coche 
completamente cuesta 28 dólares, y la realidad es que cuesta de media unos 4,70 dólares;  los 
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encuestados, en media, creen hay que 6.000 cargadores públicos en el Reino Unido, cuando en 
realidad hay 17.000; el 42 por ciento de los encuestados creen que hay menos de 15.000 coches 
eléctricos en las carreteras británicas, cuando hay 40.000; el 37 por ciento de los encuestados 
piensan (erróneamente) que los vehículos eléctricos no pueden pasar por el túnel de lavado; de 
media creen que en el mercado británico hay 9 modelos disponibles cuando en realidad hay 17.  
 
Por otra parte, con la tecnología de 2018, los vehículos de combustión superan a los 
vehículos eléctricos en tres cuestiones clave: mayor autonomía, el tiempo de recarga o de 
repostaje y el coste del vehículo, determinado por el precio de la batería. Pero según Ceña y 
Santamarta (2009) el 80 por ciento de los desplazamientos diarios en EE.UU. son inferiores a 
80 kilómetros, y más de la mitad son inferiores a 40 kilómetros. En la UE en 2007, 460 
millones de ciudadanos realizan en promedio 27 kilómetros diarios en coche. En comparación, 
la media de la autonomía de los 10 modelos eléctricos más vendidos en España a finales de 
2016 era de 180 km; mientras que, a inicios de 2018, la media era de unos 400 km de 
autonomía (Autobild, 2018b), lo que prueba la rápida evolución en esta tecnología y el hecho 
de que la gran mayoría de trayectos podrían hacerse con una sola carga. La evolución en la 
tecnología de las baterías se ha dado estos años en la reducción de costes, de tiempo de carga y, 
como hemos señalado, de aumento de la autonomía. Además, el coste de mantenimiento es, ya 
actualmente, mucho más económico (Reed, 2018). Un estudio de 2018 del Instituto de 
Investigación del Transporte de la Universidad de Michigan calculó que, en EE.UU., el coste 
medio del mantenimiento de un vehículo eléctrico es 485 dólares al año mientras que el del 
coche medio de combustión es 1.117 dólares (Forbes, 2018). 
 
Los impedimentos son pues en algunos casos más psicológicos que reales ya que, en los 
vehículos de utilización intensiva, la prima en el precio se puede amortizar a partir de cierto 
tiempo o distancia de uso por el ahorro en el combustible y en el mantenimiento, pero este tipo 
de ahorros no suelen incorporarse en las decisiones de compra, llevando en muchos casos a un 
comportamiento irracional del conductor (Turrentine y Kurani, 2007). Esta falta de información 
y visibilidad como lastre a una mayor penetración en el mercado del automóvil eléctrico se 





2.4. Iniciativas políticas en otros países. 
 
En este apartado vamos a analizar los casos de los países que van a la vanguardia en 
este tema y las principales medidas públicas que se están tomando en cuanto a limitación de la 
emisión de gases y la circulación de vehículos con motor de combustión interna. La adopción 
de los vehículos eléctricos está en gran medida impulsada por la intervención pública. Los 
países que lideran la transición y cuentan con mayor penetración en el mercado de esta 
industria han llevado a cabo una serie de políticas con el objetivo de hacer los automóviles 
eléctricos más atractivos para los clientes, para estimular la inversión y para alentar a los 
fabricantes (IEA, 2017). Además, diversas ciudades han trazado diferentes planes para 
descarbonizar la movilidad. Entre 2024 y 2030 varias ciudades europeas como Madrid, París, 
Ámsterdam, Dublín, Bruselas, Barcelona, Oslo, Milán, Copenhagen, Oxford, Oviedo, Roma, 
Londres, Stuttgart o San Sebastian han anunciado que prohibirán la circulación de los vehículos 
más contaminantes por el centro de su ciudad o en algunos casos por toda su área metropolitana 
(IEA, 2018; Martínez, 2017). 
 
Sin embargo, en esta parte del trabajo nos centraremos, sin ánimo de ser exhaustivos, en 
las recientes medidas a nivel estatal que han tomado distintos países referentes en la promoción 
del vehículo eléctricos. En concreto, por un lado, observaremos los casos de China y EE.UU., 
los dos mercados que presentan mayores números de ventas de vehículo eléctrico, Noruega, por 
ser el país a nivel mundial en el que el coche eléctrico cuenta con mayor cuota de mercado, y la 
Unión Europea como entidad supranacional por marcar las directrices y objetivos mínimos a 
sus países miembros, entre los cuales está España, a través su normativa, pues desde 1992 los 
reglamentos de la UE introducen diferentes límites de emisiones para los vehículos diésel y 
gasolina (Europasobreruedas, 2008). 
 
China. Coincidiendo con los Juegos Olímpicos de Pekín en 2008, el gobierno chino 
realizó una compra masiva de coches eléctricos para servicios públicos como el transporte 
público en autobuses, correos, policía y ambulancias, con el fin de estimular la inversión de los 
productores, construir las infraestructuras necesarias y otorgar visibilidad a esta nueva 
tecnología (Lin y Zhang, 2009). Por otra parte, el gobierno ha combinado las ayudas directas a 
la compra de vehículos eléctricos, con descuentos de hasta el 50 por ciento sobre el precio real, 
con fuertes restricciones a la circulación para los vehículos de combustión de las que se libran 
los eléctricos. Los planes del Gobierno Chino son ir retirando paulatinamente las ayudas 
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fiscales, pero ir aumentando las ventas de vehículos eléctricos o híbridos enchufables o plug-
in3; a raíz del nuevo sistema de créditos llamado New Energy Vehicle Credit Mandate, 
instaurado en septiembre de 2017 (MIIT, 2017). El sistema establece un requerimiento mínimo 
de créditos a la industria automovilística para operar en este mercado. Estos se ganan según las 
características en cuánto a rango de autonomía y eficiencia de los coches eléctricos o de bajas 
emisiones vendidos y pueden ser objeto de compraventa entre los diferentes productores. Por 
otro lado, el Programa de subsidios al Coche Eléctrico varía anualmente los requisitos que 
condicionan el importe de la ayuda, que depende también de la autonomía del vehículo y de su 
eficiencia. En septiembre de 2017, China hizo público que estaba considerando prohibir la 
venta de automóviles de combustión interna, pero no especificó detalles sobre en qué año se 
aplicaría esta prohibición (Reuters, 2017). En febrero de 2018, el gobierno anunció (Xiaowen, 
2018) un plan para desplegar 12.000 estaciones de intercambio de baterías y 500.000 
cargadores eléctricos públicos para 2020.  
 
La transición hacia una adopción en masa del coche eléctrico en China está siendo un 
éxito, y las cifras de ventas, que la colocan como el primer mercado del mundo, así lo 
atestiguan (IEA, 2017). Consideramos destacable su plan de adquisición de coches eléctricos 
para la flota pública, pues se manda una señal a los futuros consumidores muy potente al ser el 
estado el primero en confiar en esta nueva tecnología; la instauración de un sistema con unos 
objetivos claros, que prima el rango y la autonomía, es decir, la última tecnología, pero es 
flexible para que las empresas se adapten a estos objetivos según sus necesidades y 
características, y el decidido apoyo público a la construcción de una potente infraestructura 
pública de carga.  
 
Estados Unidos. La administración Obama lanzó a partir de 2011, cuando en el Debate 
sobre el Estado de la Nación se fijó como objetivo "ser el primer país en tener un millón de 
vehículos eléctricos en la carretera para 2015" (Obama, 2011) el “One Million Electric Vehicles 
Plan” (DoE, 2011) financiado con cuatro mil quinientos millones de dólares para expandir la 
red de estaciones de carga, ayudas a la adquisición del vehículo eléctrico y ayudas a las 
empresas automovilísticas. Además, el estado federal ha puesto en marcha en los últimos años 
hasta 28 programas distintos para fomentar la transición hacia la adopción del coche eléctrico 
en masa (BBVA, 2017). Entre estos planes, el más relevante es el plan vigente del 
                                                 
3 Vehículo propulsado principalmente por una batería eléctrica, pero con un motor a combustión auxiliar en caso 
que la batería se descargue.  
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Departamento de Energía de Estados Unidos (DoE, 2018) por el cual el gobierno federal ofrece 
ayuda financiera directa para la compra de vehículos eléctricos por parte de particulares. La 
ayuda es de entre 2.500 y 7.500 dólares (dependiendo del tamaño del vehículo y de la 
capacidad de la batería) por cada nuevo vehículo de este tipo comprado en EE.UU., con un 
límite de 200.000 unidades que puedan beneficiarse de esta ayuda por modelo. Cabe añadir que 
ante los recientes anuncios del actual presidente Donald Trump se encuentra el de revisar estos 
planes y relajar los estándares de emisiones de gases de vehículos (WP, 2018), el Estado de 
California, ha aprobado el programa de vehículos de cero emisiones (ZEV, por sus siglas en 
inglés), al que se han sumado nueve estados más, por el que se obligan a unos estándares en 
emisiones progresivamente más estrictos, independientemente de las políticas del gobierno 
federal. El gobernador de California ha promulgado dos órdenes ejecutivas con el objetivo de 
tener 1,5 millones de coches eléctricos en sus carreteras en 2025 y 5 millones en 2030 
(California, 2018). 
 
Aunque el objetivo de un millón de coches eléctricos sobre las carreteras 
estadounidenses para 2015 no se cumplió, el plan impulsado por Obama fue clave para iniciar 
este cambio del coche de combustión al eléctrico (Telegraph, 2017). En la actualidad, como 
vemos, el Estado más poblado y con mayor PIB del país, en el que tiene la sede Tesla, el 
primer fabricante de automóviles eléctricos del mundo por capitalización bursátil, es el que 
lidera el impulso político para la adopción mayoritaria del coche eléctrico. 
 
Noruega. Es el país en el que el coche eléctrico tiene mayor cuota de mercado. En 
2017, las ventas de coches eléctricos e híbridos enchufables representaron el 52 por ciento del 
total (HyE, 2018c), impulsadas por el acuerdo parlamentario de febrero de 2017 en el que se 
fijó que a partir de 2025 solo se podrán vender en territorio noruego vehículos de cero 
emisiones. En la actualidad la adquisición y tenencia de este tipo de vehículos está incentivada 
por una serie de medidas, introducidas paulatinamente hace años. Estas políticas favorecedoras 
a la adopción del vehículo eléctrico se remontan a la década de los 90 (Elbil, 2018). En 1990 se 
eliminaron los aranceles a la importación de los vehículos eléctricos; entre 1997 y 1999 se 
instauró la gratuidad del uso de los parkings públicos, peajes y transporte en ferry; en el 2000 
se eximió del 50 por ciento del impuesto de la compra del vehículo y del 25 por ciento del 
indirecto, el equivalente al IVA, sobre el precio. En 2018 se ha eximido del pago total del 
impuesto de circulación a los propietarios de vehículos eléctricos.  
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El Gobierno ha decidido mantener los incentivos de compra para los automóviles con 
emisiones cero hasta finales del 2021. Después de este año, los incentivos se revisarán y 
ajustarán paralelamente al desarrollo del mercado. La finalidad de esta serie de medidas es que 
para el consumidor sea más económica la compra de automóviles eléctricos o híbridos 
enchufables que los de combustión interna, más contaminantes. Como ejemplo, según la 
Asociación Noruega de Vehículos Eléctricos, el coche eléctrico Volkswagen e-Golf, cuyo 
precio de importación es 26.500 euros, se puede adquirir en Noruega por el equivalente a 
26.700 euros, mientras que el mismo modelo de gasolina, con un precio de importación de 
18.350 euros, termina costando en Noruega 30.400 euros después los correspondientes 
impuestos (HyE, 2018d). Así, estas medidas anteriores se han combinado con unos impuestos 
elevados para los automóviles contaminantes con el fin de financiar los incentivos para 
automóviles con cero emisiones sin una merma considerable en las finanzas públicas. 
 
Como hemos comentado, Noruega es el principal espejo donde mirarse en lo 
concerniente a las políticas públicas que aceleran el camino hacia el uso generalizado del coche 
eléctrico, como lo es en general en cualquier política pública que prepare con años de 
antelación a su sociedad a cambios inevitables o deseables. El hecho de contar con una política 
decidida, que contemple diversas barreras imprescindibles en la transición, como es el 
diferencial del precio de compra, las infraestructuras necesarias, la financiación de las políticas 
o la necesidad de revisarlas periódicamente, y la fijación de una fecha límite de venta de 
vehículos de gasoil o gasolina ambiciosa pero realista, son claros ejemplos de buenas prácticas 
a observar por cualquier país que no quiera verse rezagado en este importante cambio 
tecnológico. 
 
Unión Europea. Dos años después de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el 
Cambio Climático de 2015, en el Informe de la Comisión Europea al Parlamento Europeo y al 
Consejo (EC, 2017) sobre los avances hacia el cumplimiento de los compromisos adquiridos 
por la Unión Europea, se publicó y presentó el Clean Mobility Package que obliga a los 
fabricantes que vendan en territorio comunitario a reducir el máximo de emisiones de los 
coches nuevos hasta los 95 gramos de CO2 por kilómetro recorrido para 2020, 80 gramos de 
CO2 por kilómetro para 2025 y hasta 66,5 gramos para 2030. En España, cada turismo nuevo 
vendido en 2016 emitió de media 115,3gr/km de CO2 (Corriente Eléctrica, 2018c). Se prevén 
multas al superar este límite y una inversión de 800 millones para aumentar el número de 
cargadores eléctricos públicos y 200 millones para I+D en la mejora de las baterías del coche 
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eléctrico. Como las ventas de coches eléctricos, con nula emisión de CO2, afectan también a la 
media de emisiones de los fabricantes que los venden y dado el poco margen de mejora en la 
eficiencia de los actuales motores de combustión, se incentiva así también su producción para 
evitar multas. En cuanto a uno de los puntos clave para aumentar el consumo del coche 
eléctrico como es la infraestructura de carga, la Directiva europea sobre el rendimiento 
energético de los edificios (EC, 2010) fija como objetivo a los países, para que lo transpongan 
en sus legislaciones internas, la obligatoriedad de instalar al menos un punto de carga en las 
nuevas construcciones, residenciales y no residenciales, con más de 10 espacios de parking. En 
cuanto a las infraestructuras necesarias, en 2017 la Comisión Europea solicitó a los países 
miembros que establezcan objetivos de despliegue de cargadores eléctricos para 2020, 2025 y 
2030 para ajustarse a los niveles requeridos por la Directiva AFI (EC, 2014). 
 
Además, algunos países europeos ya han puesto fecha para prohibir la venta de coches 
con motor de combustión en sus países, como Reino Unido o Francia en 2040; Eslovenia, 
Irlanda y Países Bajos en 2030 y Suecia en 2045 (IEA, 2018). Por otro lado, algunos países 
europeos han establecido umbrales mínimos de vehículos de baja o nula (eléctricos) emisión en 
las renovaciones de parques de vehículos públicos. Francia (CEM-EVI, 2016) fijó en 2015 un 
mínimo de 50 por ciento de vehículos de baja o nula emisión de gases para las renovaciones de 
flota a nivel nacional y de un 20 por ciento para autoridades locales para 2020, y un objetivo de 
electrificación completa de nuevos autobuses para 2025. 
 
 
3. PLANES DE ESTÍMULO EN LA COMPRAVENTA DE COCHES ELÉCTRICOS EN 
ESPAÑA. 
 
Diversos países consideran la industria del vehículo eléctrico como una oportunidad 
estratégica para, entre otras cosas, reducir la dependencia en el suministro energético, como 
hemos apuntado anteriormente y explica Zhang et al.  (2014), y así la consideramos en este 
trabajo. Por otra parte, aunque no es objeto de estudio en este trabajo, cualquier estudio sobre el 
vehículo, y más concretamente el automóvil en España debe tener en cuenta la importancia de 
la industria automotriz en este país que supone, según la Asociación Española de Fabricantes de 
Automóviles y Camiones (ANFAC), más del 6 por ciento del PIB, convirtiendo a nuestro país 
en el 2º mayor fabricante de automóviles de Europa y exportando el 89 por ciento de los 
vehículos fabricados (Olesa, 2018). En este contexto, incentivar la demanda del coche eléctrico 
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mandaría una importante señal a los productores para no quedarse atrás en esta industria clave 
en el futuro próximo; así, este impulso a la demanda se convierte también en una pieza 
importante de la Política Industrial, definida según Warwick (2013) como cualquier tipo de 
intervención o política gubernamental cuyo objetivo es la mejora del entorno empresarial o la 
modificación de la estructura de la actividad económica en relación con los sectores, las 
tecnologías o las tareas que se supone que presentan mejores perspectivas en relación con el 
crecimiento económico o el bienestar social en comparación con los resultados en ausencia de 
intervención. Según indica Petitbò (1993) la política industrial española no siempre ha tomado 
en consideración la envergadura de los cambios tecnológicos y, por regla general, ha seguido 
basándose en el convencimiento de que las autoridades conocen perfectamente las necesidades 
de cada país, lo que suele no ser cierto. 
 
Siendo el objetivo realizar una política pública efectiva conociendo el contexto actual 
del país, es necesario realizar un repaso a los planes de estimulo estatales a la adquisición del 
vehículo eléctrico en España en estos últimos años. Esto nos permitirá realizar una propuesta de 
política pública teniendo en cuenta la situación nacional del sector para acelerar esta transición 
inevitable y, como hemos intentado demostrar, deseable.  
 
 
3.1 Plan MOVEA 2016  
 
En noviembre de 2015 se promulgó en España el Plan de Impulso a la movilidad con 
vehículos de energías alternativas (MOVEA) 2016 para la adquisición de vehículos de energías 
alternativas y la implantación de puntos de recarga de vehículos eléctricos, con la publicación 
del Real Decreto 1078/2015, de 27 de noviembre. Para este Plan MOVEA 2016 se destinaron 
16,6 millones de euros que se repartieron de la siguiente manera: 4.500.000 euros para la 
infraestructura de puntos de carga; 8.800.000 euros para ayudas en la compra de automóviles y 
demás vehículos eléctricos como autobuses y furgonetas; 3.300.000 euros para la compra de 
vehículos propulsados por gas natural y por gas licuado. Se excluyó en el último momento a los 
coches con pila de combustible de hidrógeno (Autofácil, 2015). En el Plan se prevén ayudas de 
entre 2.700 y 5.500 euros, en función de la autonomía, para la compra de automóviles eléctricos 
e híbridos con un precio hasta 32.000 euros antes de impuestos. Todos los eléctricos recibían la 
ayuda máxima al tener una autonomía superior a 90 km. En su articulado se indicaba que el 
plazo de solicitud de las ayudas empezase el 1 de enero de 2016, pero unos fallos en el sistema 
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lo retrasaron hasta el 2 de marzo (Electromaps, 2016). Los fondos para la ayuda a la adquisición 
de motocicletas se agotaron a las horas y los de los automóviles a las 2 semanas. Las ayudas 
para la instalación de infraestructura de recarga, que algunos autores como Zhang et al.  (2014) 
consideran la variable más determinante para la adopción del vehículo eléctrico, no se agotaron 
debido, según fuentes del sector, a lo “farragoso de su tramitación administrativa”, 
“perdiéndose una importante inversión en infraestructura de recarga que además es muy 
necesaria para hacer crecer el mercado en España" (ME, 2016). Para ponerse en contexto, el 
Plan Programa de Incentivos al Vehículo Eficiente de 2016 (PIVE-8) para incentivar la venta de 
coches diésel y gasolina más eficientes y cuyo fin teórico también es reducir las emisiones de 
los coches antiguos más contaminantes, según el preámbulo de dicho plan, tuvo un presupuesto 
de 225 millones de euros (Micotur, 2015). 
 
Ante el rápido agotamiento de los fondos, el sector reclamó "ayudas fáciles de gestionar, 
tanto para quien las concede y tramita como para quien las recibe (...); ayudas sin solución de 
continuidad, pues se rompe la cadena comercial durante varios meses entre la finalización de un 
plan y la aprobación del siguiente (...): eliminar el régimen de mínimos al que están sometidas 
las ayudas y que dificulta la ejecución de grandes operaciones de compra que incrementarían 
notablemente la cifra actual de matriculaciones de vehículos eléctricos y que (…) no se 
establezca un techo tan bajo de precios de adquisición” (ME, 2016) pues mientras que con el 




3.2 Plan MOVEA 2017 
 
Se aprueba con la promulgación del Real Decreto 617/2017, de 16 de junio, más de un 
año más tarde de que se agotaran en dos semanas los fondos del plan anterior. El MOVEA 2017 
es muy similar al anterior: el intervalo de ayudas directas a la compraventa del automóvil es de 
2.700 a 5.500 euros, según el rango de autonomía, y el límite del precio de éste es de 32.000 
euros. Ambos planes varían principalmente en la menor dotación presupuestaria de este último, 
14,26 millones de euros respecto a los 16,6 millones del año anterior, y en que se destinan 
sustancialmente menos fondos a la instalación de puntos de carga públicos (560.000 euros 
respecto a los 4.500.000 del anterior), mientras aumentan los fondos a los vehículos 
propulsados por gas (de 3.300.000 euros a 3.600.000). En este caso, el 3 de agosto de 2017 las 
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ayudas de este plan anual se agotaron en 24 horas después de que se activase la página web para 
solicitar las ayudas por parte de los concesionarios, siendo la partida de ayudas a la 
compraventa de automóviles la primera en agotarse (Expansión, 2017). Según Arturo Pérez de 
Lucia, director general de la Asociación Empresarial para el Desarrollo e Impulso del Vehículo 
Eléctrico (AEDIVE), la inscripción de los modelos vendidos con el fin de recibir las ayudas fue 
"a la carrera" ya que este Plan MOVEA fue "poco ambicioso" (IDAE, 2017). Se calcula que 
este plan se utilizó para la adquisición de unos 3.600 vehículos. En el año 2016, José Manuel 
Soria, a la sazón Ministro de Industria y Energía, aseguró que el Plan PIVE-8, comentado 
anteriormente, sería el último de este tipo (El Economista, 2016). Aunque el fin de los planes 
PIVE no ha supuesto un trasvase de estos fondos a los planes para incentivar las compraventas 
de vehículos eléctricos.  
 
 
3.3 Plan MOVALT 2017 
 
El Plan de Apoyo a la Movilidad Alternativa (MOVALT) 2017 entró en vigor con la 
Resolución de 14 de noviembre de 2017, del Instituto para la Diversificación y Ahorro de la 
Energía (IDAE, en adelante), y tiene como fin, según su base primera “incentivar la adquisición 
en España de vehículos con energías alternativas a los combustibles convencionales, 
fomentando con ello la sostenibilidad en el sector del transporte, la disminución de las 
emisiones de CO2 y de otros contaminantes, la mitigación del cambio climático y la mejora de 
calidad del aire del país, así como el ahorro energético y la diversificación de las fuentes 
energéticas en el transporte y la consiguiente reducción de la dependencia energética del 
petróleo”. El plan es muy similar a los anteriores, aunque aumenta la financiación disponible: 
20 millones de euros para la compra de vehículos, con los mismos importes y límites que en 
casos anteriores, pero rebajando el mínimo de autonomía en los automóviles (de 90km a 72km), 
para optar a la ayuda máxima. Asimismo, 15 millones para favorecer el crecimiento de una red 
de puestos de carga eléctrica, con ayudas del 60 por ciento de la inversión, de media, en el caso 
de las entidades públicas que no desarrollen ninguna actividad comercial o mercantil y 
pequeños negocios, y del 40 por ciento de la inversión para el resto de empresas. En cuanto a 
las ayudas a la implantación de infraestructuras de recarga de vehículos eléctricos, cuyos fondos 
crecieron en un 2.678 por ciento respecto al anterior plan, se previó que podrían ser 
beneficiarios empresas privadas, entidades locales, administraciones de las Comunidades 
Autónomas y entidades públicas vinculadas a ellas y al Estado. Estas ayudas, al agotarse a las 
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24 horas el 26 de enero de 2018 después de 474 solicitudes (Coches Eléctricos, 2018), se 
ampliaron en otros 5 millones de euros en marzo de 2018, a raíz de la Resolución de 14 de 
marzo de 2018 de la Dirección General del IDAE. Ante esta situación, la Asociación Nacional 
de Fabricantes de Automóviles y Camiones (ANFAC) manifestó esta vez el deseo de que el 
gobierno ampliase el Plan MOVALT con nuevos fondos al demostrarse que “existe un enorme 
interés hacia los vehículos de propulsión alternativa”. Además, también proponen que las 
ayudas se vuelvan estructurales a semejanza de otros países europeos, donde las ayudas son 
fijas y no dependen de planes estacionarios (Coches Eléctricos, 2018).  
 
 
3.4 Plan VEA 2018 
 
En abril de 2018, ante el rápido agotamiento de los fondos del Plan MOVALT 2017, a la 
vista insuficientes, y ante la alta demanda ciudadana, la entonces Secretaria General de 
Industria, Begoña Cristeto, anunció en el Observatorio Nissan de la Movilidad (La Vanguardia, 
2018; Corriente Eléctrica, 2018a) la puesta en marcha para junio de este año de un nuevo 
programa, bautizado con el nombre de Plan VEA (Vehículos de Energías Alternativas) 2018: 
“El VEA-Vehículos, dotado con 16,6 millones de euros, estará gestionado por la Secretaría 
General de Industria y Pyme. Por su parte el IDAE apoyará los puntos de recarga para vehículos 
eléctricos a través del Plan VEA-Infraestructuras” (La Vanguardia, 2018). Este plan se concretó 
en los Presupuestos Generales del Estado de 20184, publicados en el BOE la Ley 6/2018 de 3 de 
junio, en los que se contempla el nuevo plan para Vehículos de Energías Alternativas (Plan 
VEA) con una partida total de 66,6 millones de euros, de los que 50 estarán destinados a ayudas 
directas a la compra de vehículos eléctricos y propulsados a gas. Y los 16,6 millones restantes 
para la construcción de la red de infraestructuras de cargas, y destinadas a familias, entidades 
locales, empresas privadas, entidades públicas empresariales y del sector público estatal, y 
comunidades autónomas. En cuánto a las ayudas a la adquisición de vehículos, no se sabe a 
fecha de hoy, 14 de agosto de 2018, cómo se dividirán las partidas entre los diferentes tipos de 
vehículos, las variables precio máximo o rango de batería que condicionen su cuantía, ni desde 
qué fecha se podrán realizar las solicitudes a través de la web del IDAE. 
 
 
                                                 
4 Estos Presupuestos del Estado fueron adoptados también por el nuevo gobierno socialista tras la dimisión de 
Mariano Rajoy como presidente y fueron aprobados el 28 de junio de 2018 por el Congreso de los Diputados. 
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3.5 Valoración de los planes de ayudas para vehículos eléctricos. 
 
Pese al incremento en la dotación a las ayudas públicas para la compra de vehículos 
eléctricos que acabamos de señalar, los datos anteriores hacen prever que el actual plan agotará 
sus fondos con una rapidez similar a los anteriores dado que dicho plan y su presupuesto se 
conocen y los concesionarios ya han adelantado pedidos (Autobild, 2018c). Este plan conlleva 
los mismos problemas de falta de continuidad de fondos, produciendo una fuerte estacionalidad 
en la adquisición de los vehículos eléctricos. En esta línea, algunos expertos avisan que "todos 
los consumidores interesados en adquirir un vehículo de estas características deben estar muy 
atentos, pues las previsiones son de que estas ayudas también se agoten en los primeros días" 
(Cetelem, 2018), mientras que Autobild (2018a) recomienda en la misma línea estar alerta “para 
comenzar a hacer sus solicitudes cuanto antes. Es probable que en cuanto entre en vigor se 
agote en los primeros días e incluso horas, tal como sucedió con otras ayudas anteriores”. 
 
Repasando los recientes planes estatales de impulso a la compraventa de vehículos 
propulsados por energías alternativas y la rapidez con la que se agotaron los fondos, parece 
claros dos puntos: que parte de la sociedad demanda esta tecnología y que con las ayudas dadas 
está dispuesta a pagar más a cambio de un ahorro económico a largo plazo, y los beneficios 
sociales, que hemos comprobado que comporta la utilización del automóvil eléctrico; y que hay 
poca voluntad política en nuestro país de acelerar esta transición, pues ya se ha visto que 
cuando la hay, como en el caso de los planes PIVE, hay fondos suficientes. Junto a la 
identificación o propuesta de políticas presumiblemente efectivas, cabría preguntarse por su 
eficiencia en sentido social y económico, por lo que en muchos casos un Análisis Coste 
Beneficio de la política en concreto sería necesario. Pero dados los importantes y continuos 
cambios en las características de los coches eléctricos, el tamaño de su mercado y unas 
consecuencias positivas crecientes con una amplia adopción de este tipo de vehículo, que se 
notarían principalmente en el largo plazo, se debería tener cautela en este tipo de análisis. La 
idea es que las ayudas en la fase que nos encontramos actúen con un efecto bola de nieve y se 
noten a largo plazo en la consolidación del sector del coche eléctrico, la reducción en la 
dependencia energética respecto al exterior y la contaminación, por lo que para nuestros 




4. PROPUESTA DE UNA POLÍTICA PÚBLICA DE FOMENTO DEL COCHE 
ELÉCTRICO.  
  
Regular nuevas tecnologías en un entorno en evolución constante, tanto por los 
avances tecnológicos como por el ritmo de crecimiento del mercado, es difícil. Basado en 
nuestro estudio, creemos que una actuación política más decidida, ordenada, adaptable y con 
fondos suficientes es necesaria para acelerar la transición en España del automóvil con motor de 
combustión interna a uno eléctrico con cero emisiones. Debido a la fase embrionaria en la que 
se encuentra esta transición en España, los efectos multiplicadores de una amplia adopción de 
medidas en esta primera fase marcarían las diferencias en los próximos tiempos y nos permitiría 
estar entre los países punteros en esta revolución que trasciende el plano meramente económico. 
Uno de los objetivos de este trabajo, conocido el contexto internacional y español del sector, es 
utilizar esta información para diseñar una política industrial que acelere la transición hacia el 
vehículo eléctrico.  
 
En primer lugar observamos algo básico que se da en las medidas tomadas en los 
países que hemos analizado y no en los planes llevados a cabo en España hasta la fecha, el 
instrumento político debe proveer seguridad y previsibilidad al mercado para dar unas señales 
potentes a los actores implicados: los consumidores, los fabricantes de vehículos, los 
fabricantes de componentes, la industria naciente de la construcción de infraestructura de carga, 
los talleres de coche que deberán adaptarse al nuevo contexto, los productores y los 
distribuidores de electricidad, etc. Por ello, vemos imprescindible, más allá de unas medidas 
concretas más o menos acertadas, una política decidida, a largo plazo y obtenida mediante el 
consenso político. En cuánto a este factor, creemos que el fin de acelerar la transición hacia el 
coche eléctrico puede, con voluntad, llevar a un amplio pacto en el espectro político, pues la 
necesidad de adaptarse a un entorno económico cambiante, reducir la dependencia energética o 
la lucha contra la contaminación son argumentos atrayentes para las diferentes sensibilidades 
políticas y hay espacio para el acuerdo, para que esta medida/política quede fuera del juego 
partidista. Por otra parte, el presupuesto destinado hasta la fecha, que varía entre los 16 y los 50 
millones de euros, es a todas luces insuficiente como hemos mostrado en base a su agotamiento 
inmediato y a la comparativa internacional. Los 8 planes PIVE, cuyo objetivo era “potenciar 
una disminución del consumo energético nacional mediante la incentivación de la 
modernización del parque de vehículos con modelos de alta eficiencia energética, con menor 
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consumo de combustibles y emisiones de CO2”
5, un objetivo menos ambicioso y relevante a 
nivel económico y ecológico que el que nos ocupa, han contado con un presupuesto medio de 
139,37 millones de euros. Por lo que no vemos motivos para que el Plan de Vehículos de 
Energía Alternativa tenga una dotación menor. Debemos resaltar, como hemos comentado, que 
se debe combinar la necesidad de ampliar el horizonte temporal de los planes más allá del año, 
para dar seguridad jurídica y mandar señales claras a las partes interesadas, con la necesidad de 
adaptar estas medidas a la situación de mercado y la tecnología de cada momento. Los 
incentivos fiscales no pueden ser perpetuos teniendo en cuenta además la pérdida en ingresos 
fiscales por el uso de combustibles fósiles que sucederá cuando la cuota de los vehículos 
eléctricos crezca significativamente. Con todo, las bases de lo que consideramos una política 
pública eficaz para acelerar la necesaria e inevitable transición hacia la adopción mayoritaria 
del automóvil eléctrico en España pasarían por los siguientes puntos: 
 
- Ingresar en el Electric Vehicles Initiative (EVI). El EVI es un foro político multi-
gubernamental lanzado en 2009, que se reúne dos veces al año en una reunión entre los 
ministros de energía de , actualmente, las 16 principales economías del mundo. Entre los 
gobiernos que actualmente forman parte de este foro están los de Canadá, China, 
Finlandia, Francia, Alemania, India, Japón, México, Países Bajos, Noruega, Suecia, 
Reino Unido y Estados Unidos. El EVI tiene como finalidad intercambiar prácticas, 
políticas y experiencias, entre los responsables de los diferentes gobiernos que forman 
parte, sobre el desarrollo y la implementación de los vehículos eléctricos. La no 
pertenencia en el EVI demuestra la escasa voluntad que han mostrado las autoridades 
españolas hasta la fecha. España no puede pretender estar entre los países pioneros en 
asimilar tecnologías de vanguardia, si se ausenta voluntariamente de los foros donde se 
discute el futuro.  
 
- Reducir la diferencia en el precio de compra del vehículo eléctrico. Este es el 
principal campo de actuación estatal. Siendo también conscientes que los recursos de las 
arcas públicas son limitados, consideramos que las ayudas se deben centrar en la 
adquisición del vehículo eléctrico y no en los propulsados con gas o híbridos. Aunque en 
principio no debería ser positivo que el campo político elija entre diferentes tecnologías, 
                                                 
5 Resolución de 28 de septiembre de 2012, de la Secretaría de Estado de Energía, por la que se publica la de 24 
de septiembre de 2012, del Consejo de Administración del IDAE, por la que se establecen las bases reguladoras 
para la convocatoria de ayudas del Programa de Incentivos al Vehículo Eficiente. BOE Núm. 235. Pág. 69490. 
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las cifras indican que el mercado ya lo ha hecho: la diferencia en las cifras de venta entre 
los vehículos a gas y eléctricos cada vez son mayores y esta tecnología es inexistente en 
los planes futuros de las grandes fabricantes de automóviles, que ya han apostado 
decididamente porque el futuro de la conducción sea eléctrico (IEA, 2018). En cuánto a 
los híbridos, coincidimos en lo que comentó Elon Musk el fundador del coche Tesla “un 
mundo lleno de Prius (Toyota Prius, vehículo híbrido) es aun un mundo adicto al 
petróleo” (Urban, 2015). Proponemos también que se concrete una medida largamente 
anunciada, pero aun no circunscrita, elevar los impuestos al diésel para equilibrar su 
carga impositiva a la gasolina, pues ya se ha demostrado que la actual diferencia en el 
gravamen no se fundamenta en la disparidad de emisiones contaminantes (Diariomotor, 
2018). Esta medida proporcionaría, según la ministra de Hacienda, María Jesús Montero 
“una recaudación adicional de 2.140 millones de euros si se pasase de una vez de los 
30,70 céntimos por litro actual de impuesto del gasóleo de automoción a los 40,25 
céntimos por litro con los que se grava la gasolina” (El Mundo, 2018b). El anuncio, y su 
posterior cumplimiento, de que estos fondos se invertirían en ayudas al vehículo eléctrico 
facilitaría la aceptación ciudadana a esta subida de impuestos. Además, basándonos en la 
experiencia Noruega, una mayor imposición a la compraventa de los automóviles de 
combustión interna reduciría también este diferencial de precio a la vez que ayudaría a 
financiar las políticas que estamos proponiendo. 
 
-  Reducir la carga impositiva de los vehículos eléctricos. Proponemos seguir la senda 
de Noruega, que se ha visto exitosa, e invertir recursos en eximir del pago de los 
impuestos por la adquisición del vehículo eléctrico (IVA, impuesto especiales e impuesto 
de matriculación). Además de coordinarse con las administraciones locales para eximirles 
del impuesto anual de circulación, como algunos ayuntamientos ya han hecho (Corriente 
Eléctrica, 2018b). De este modo el importe de las ayudas directas puede ser menor, a 
cambio de que llegue a un mayor número de vehículos, pues la exención de los impuestos 
de los vehículos eléctricos ya habría reducido de manera importante la diferencia de 
precio entre ambas tecnologías.  
 
- Eliminar la estacionalidad de los actuales planes de ayudas. Como hemos señalado, la 
seguridad y la certidumbre en estos planes, sus características y su financiación es de gran 
importancia, por lo que debería ser a largo plazo, no anual, y a partir de cierto año (ej. 
2021 en Noruega) o a partir de la consecución de un objetivo específico (ej. que las 
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ventas anuales de los automóviles eléctricos superen el 50 por ciento del total) revisar la 
financiación y los requisitos, pues la adaptación de estas políticas a la situación de cada 
momento es imprescindible para su eficiencia. Consideramos que un plan trianual sería 
conveniente para combinar ambos requisitos comentados. En cuanto a los requisitos, 
consideramos que los planes españoles condicionan el importe de las ayudas a unos 
rangos de autonomía en la batería muy bajos comparados con los que hay actualmente en 
el mercado, tal y como apuntamos en la sección 3, por lo que recomendamos subirlos, 
pues el fin es dedicar los recursos públicos, escasos por definición, a la adquisición de la 
tecnología más reciente. Además, los estímulos económicos públicos, si repercuten en 
aumentos significativos de la demanda del vehículo eléctrico, serán la clave para alentar 
la innovación y mejora tecnológica del mismo, que a su vez pueden derivar en 
abaratamiento de costes y, consecuentemente, del precio. 
 
- Disponibilidad y visibilidad de los cargadores. Actualmente si la compraventa del 
automóvil eléctrico se ha realizado con ayuda estatal de los planes mencionados 
anteriormente, el vendedor está obligado a subvencionar con hasta 1.210 euros (el coste 
aproximado en el mercado) la instalación de un punto de recarga privado (Xataka, 
2018b). Estos cargadores privados deben complementarse necesariamente con otros de 
acceso público, pues sin una red extendida por toda la geografía española no habrá 
incentivos para la adopción masiva del automóvil eléctrico. En el caso español, un paso 
importante se dio con el Real Decreto 1053/2014, de 12 de diciembre, por el que se 
aprueba una nueva Instrucción Técnica Complementaria para infraestructura de recarga 
de vehículos eléctricos, que exige la preinstalación del sistema para cargadores privados a 
los garajes de edificios residenciales nuevos y de un mínimo de un cargador público por 
cada 40 plazas de aparcamiento en edificios públicos y empresariales, hoteles y centros 
comerciales de nueva construcción. Haciendo un repaso a algunas de las políticas 
llevadas a cabo por diversas ciudades del mundo en esta materia6, observamos que estas 
se pueden dividir en cuatro grupos: las dirigidas a la cantidad de puntos de carga que se 
construirán; a incentivar financieramente a otros actores para instalarlas; exigencias 
mínimas en nuevas construcciones, como en el caso español; e instalación directa de 
puntos de carga. Esto sumado al uso creciente de restricciones de circulación aplicadas 
                                                 
6 Para diversos ejemplos sobre políticas públicas municipales concernientes al coche eléctrico, véase el capítulo 
3 de IEA, 2018. 
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por numerosos ayuntamientos tanto en episodios de alta contaminación como 
progresivamente de modo habitual como hemos señalado anteriormente, nos muestra que 
los marcos regulatorios municipales tienen relevancia no solamente para la adopción del 
vehículo eléctrico, sino también indirectamente para el desarrollo de la infraestructura 
necesaria. Así, para el despliegue en núcleos urbanos de la red pública de cargadores, una 
política estatal orientativa como la exigencia de interoperatibilidad de cualquier cargador 
público en todo el territorio nacional y preferiblemente también en el comunitario, y de 
apoyo financiero es necesaria, pero dejando un gran margen a los diferentes municipios 
para dictar las políticas que consideren, como de hecho se está haciendo (Madrid, 2018). 
Por otra parte, parece obvio que con una red de cargadores públicos limitada a las 
grandes ciudades no es suficiente para el impulso definitivo al coche eléctrico respecto al 
automóvil tradicional. Las políticas que promuevan a nivel estatal el despliegue de una 
red de cargadores de acceso público deben incluir una serie de instrumentos: definición 
de objetivos de despliegue claros, que anticipen y fomenten, pero a la vez se adapten, a la 
cantidad de vehículos eléctricos en circulación; movilización de fondos para inversión 
directa en puntos de la geografía en los que los actores privados no encuentren 
rentabilidad; prestación de apoyo financiero a estos actores, mediante préstamos del ICO 
a bajas tasas de interés, garantías de préstamos, colaboración público-privada, etc. para el 
despliegue de estos cargadores por la geografía española; y como hemos comentado, 
interoperabilidad no solamente a nivel estatal sino a nivel comunitario, por lo que la 
presencia en los foros en los que se discuten las políticas a nivel internacional, como el 
mencionado EVI, es imperativa.  
 
- Atenuar el poder del grupo de presión de la industria del automóvil. En toda 
transformación económica hay actores que pierden al no saber adaptarse a los cambios. 
La decisión política y unos planes definidos a largo plazo lanzarían una poderosa señal a 
los actores implicados, que no podrán alegar desconocimiento o incertidumbre en el 
marco normativo y de ayudas. Consensuar con las partes implicadas el timing y las 
características de las ayudas es importante, pero evitando una captación de los intereses, 
pues el principal objetivo de la política pública es la mejora del bienestar social. Una 
campaña de información sobre los beneficios en cuánto a la polución atmosférica en las 
grandes ciudades de una mayor adopción del coche eléctrico aumentaría su apoyo social, 
por lo que la política tendría una posición más fuerte ante estos grupos de presión. 
Además, otros actores, como los fabricantes de coches eléctricos y de componentes, 
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tienen mucho a ganar en esta transición, y al ir consolidándose contrarrestarán los 
intentos de otros lobbies de frenarla. 
 
- Reducir la falta de información y visibilidad de los beneficios del vehículo eléctrico. 
Creemos que la mejor manera de combatir la incertidumbre y el desconocimiento de parte 
de la sociedad respecto al vehículo eléctrico es mediante una mayor visibilización. Así, 
siguiendo la estela comentada de países como China o Francia, creemos necesario que 
desde nivel estatal se inste a las diferentes administraciones, haciéndolo exigible en caso 
de que para ello se solicite ayuda financiera del estado, a contar solamente con vehículos 
eléctricos en las renovaciones de parques de vehículos públicos. Como hemos comentado 
anteriormente, que el Estado predique con el ejemplo y muestre su confianza en la 
fiabilidad, el ahorro económico y el positivo impacto ecológico del coche eléctrico manda 
una poderosa señal a la población.  
 
- Fecha límite para la venta de vehículos con motor a combustión. Siguiendo las 
iniciativas de otros países europeos debemos establecer una fecha límite para la venta de 
vehículos con motor de combustión. Dicha fecha debe ser consensuada entre los 
diferentes partidos políticos, para que no esté sujeta a vaivenes o pueda ser suprimida en 
el caso de un cambio en el color de gobierno; realista pero ambiciosa como la fijada por 
Reino Unido y Francia en 2040. Además, implicaría que los planes de ayuda financiera, 
de compras públicas o de despliegue de la infraestructura de cargadores se supeditaran a 
esta fecha. La fijación de una fecha límite sería la señal más potente que se podría lanzar 




5.  CONCLUSIONES.  
 
El objetivo de este trabajo era realizar un estudio centrado en el coche eléctrico en el 
mercado español para configurar una política pública que, teniendo en cuenta el contexto 
español e internacional y observando las prácticas de otros países, nos acerque a un futuro en 
cuanto al uso del automóvil eléctrico en nuestro país que redunde en efectos económicamente y 
ecológicamente deseables. Para lo que hemos tratado de resolver las preguntas planteadas al 
inicio del trabajo concluyendo que el coche eléctrico es un cambio que se impondrá en el 
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mercado español de manera inevitable y deseable. Las barreras que frenan actualmente esta 
transición en España, como el escaso desarrollo de la infraestructura de cargadores públicos, la 
estacionalidad y poca cuantía de las ayudas destinadas a acortar el diferencial de precio entre 
los coches de combustión y los eléctricos y su aun escasa visibilidad e información, son 
solventables. Con una actuación política consensuada, más decidida y con la disposición de 
financiar esta transición de manera adecuada, como lo hizo el Gobierno anteriormente, en años 
de escasez presupuestaria, para renovar la flota de vehículos a combustión por otros ligeramente 
más eficientes, y aprendiendo de las buenas prácticas de los países punteros. La normativa de la 
Unión Europea que entrará en vigor a partir de 2021 sobre los límites en las emisiones de gases 
y unas cifras de compraventas que se duplican cada año nos permiten ser optimistas respecto al 
futuro próximo del coche eléctrico en nuestro país, pero consideramos necesaria la voluntad 
política para convertirnos en un país puntero en esta materia y no conformarnos solamente con 
aprovechar los vientos de cola internacionales, a causa de los importantes beneficios 
económicos y de salud ambiental que conlleva acelerar esta transición. 
 
 
5.1. Discusión sobre el tema. 
 
Los últimos datos con los que contamos (HyE, 2018d) indican que las matriculaciones 
de vehículos eléctricos en España experimentaron un crecimiento del 51,5 por ciento en julio de 
2018, respecto al mismo mes del año anterior. Con este crecimiento de mercado será necesaria 
realizar periódicamente una revisión de los diferentes datos de ventas, de las características 
técnicas y de los precios de los modelos disponibles en el mercado, así como de las principales 
políticas que están llevando a cabo entre los países líderes en esta transición, para adaptar la 
política a las circunstancias cambiantes y no quedarnos atrás respecto a nuestros competidores. 
Además, como hemos señalado anteriormente, los recursos públicos derivados de los impuestos 
sobre los combustibles caerán con la caída de la demanda de estos. Se estima que la cifra 
rondaría el 4 por ciento de todo lo que ingresa el país en un año (HyE, 2018e) a lo que se 
debería añadir el coste que las políticas de estímulo al vehículo eléctrico tendrán en las arcas 
públicas. Sugerimos que futuras investigaciones se centren en las consecuencias en el erario 
público de esta transición y exploren nuevas medidas de recaudación de fondos.  
 
Por otra parte, una tecnología estrechamente relacionada con el vehículo eléctrico es la 
del coche autónomo o driveless car que están desarrollando grandes empresas como, entre 
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otras, Waymo de Alphabet, Uber, General Motors o Tesla, y que ya está en marcha en modo de 
prueba en algunas ciudades de EE.UU., como San José, Boston o Pittsburgh (DMV, 2017). Si 
se consolida esta industria tras los miles de millones invertidos, y los datos sobre los recientes 
avances tecnológicos y los últimos cambios legislativos en diversos estados de EE.UU. así lo 
indican (The Economist, 2018), el cambio de paradigma que supondría, en cuánto a la no 
necesidad de tener un coche en propiedad y el pay for use provocaría “el reto más profundo 
para la industria del automóvil en el último siglo” (IBID). Las consecuencias de la 
consolidación del driveless car a todos los niveles requerirán futuras investigaciones sobre el 
tema para maximizar las oportunidades y minimizar los riesgos a nivel socioeconómico que 
implicará esta próxima revolución tecnológica. 
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